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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Bremsbelag nach dem 
Gattungsbegriff des Patentanspruches 1. 

Gro3flachige Bremsbelage, wie bei Schienenfahr- 5 
zeugscheibenbremsen ubiich, weisen bei energierei- 
chen Bremsvorgangen keine auch nur annahernd kon- 
stante Flachenpressung auf ihrer Reibflache auf. Dies 
ist unter anderem auf ungleichmaBlge Krafteinleitung 
von Seiten der Zuspannvorrichtung z.B. bei Verwen- io 
dung von Schwalbenschwanzfuhrungen zuruckzufOh- 
ren. auch auf die Tatsache, daB zufallig warmere Berei- 
Che der Oberflachen von Belag und Bremsscheibe auf 
Grund der Warnneausdehnung der Reibmaterialien aus 
ihren Oberflachen hervortreten, wobei diese Bereiche 15 
hoher belastet und deshalb inn weiteren Fortgang des 
Bremsens helBer als die benachbarten Zonen werden. 
Die Folge derartiger "hotspots" auf Scheibe und Belag 
sind vorzeitige Warmerisse an Scheibe und Belagscha- 
den infolge thernnischer Uberlastung. Insbesondere bei 20 
harten Belagnnaterialien (harzgebundene Materialien, 
Metallsinterstoffe) ist der vorgenannte Vorgang extrem 
stark ausgebildet. 

Zur Vernneidung der vorstehenden Nachteile war- 
den - in erster Linie bei Verwendung von Sinterwerkstof- 25 
fen - bereits Bremsbelage eingesetzt, welche elastisch 
gelagerte Einzelelemente aufweisen (DE-OS 43 01 
006). Bei derartigen Anordnungen sind jedoch im we- 
sentlichen zwel Nachteile festzustetlen: Die Flachen- 
pressungen an den einzelnen Elementen sind nach wie 30 
vor nicht konstant, sie sind einfederungsabhangig ent- 
sprechend der jeweiligen Federkonstante der elasti- 
schen Bettung der einzelnen Elemente. Zudem ist der 
Belagaufwand insgesamt sehr aufwendig und folglich 
sehr teuer; es handelt sich um eine Verteuerung urn das 35 
Vier- bis Sechsfache gegenuber organisch gebunde- 
nen, einstucklgen Belagen. 

Bei einenn bekannten gattungsgemaBen Bremsbe- 
lag (CA-21 20392) sind Belagelemente tragende Trager- 
bleche begrenzt schwenkbar an etnem Tragkorper in 40 
Form einer Tragplatte angeordnet. Die Belagelemente 
sind jeweils starr mit dem Tragerblech verbunden, wel- 
ches seinerseits an der Tragplatte angenietet ist. Je- 
weils drei Belagelemente befinden sich in den drei Ek- 
ken eines derartigen Tragerbleches welches die Form 45 
eines Dreiecks besitzt. Die zur Verbindung des Trager- 
bleches mit der Tragplatte dienenden Nieten sind je- 
weils im Mittelbereich der drei Schenkel des dreieckigen 
Tragerbleches plaziert^ so daB die f reien Ecken des Tra- 
gerbleches in begrenztem MaBe Nickbewegungen ge- so 
genuber der Tragplatte vollfuhren konnen. Zu diesem 
Zweck sind die Tragerbleche in ihrer Mitte mit Schwa- 
chungen versehen. Infolge einer derartigen Geometric 
der Positionierung der Belagelemente und der Befesti- 
gung des Tragerbleches an der eigentlichen Tragplatte ss 
ist sowohl der Schwenkwinkel als auch die Schwenk- 
richtung der Belagelemente in engem Rahmen vorge- 
geben. d.h. die Schwenkachse jedes Belagelementes 



bleibt im allgemeinen konstant. Trotz der in der Mitte der 
Tragerbleche befindlichen Schwachungen ist auBer- 
dem eine gewisse Interdependenz der Bewegungen ei- 
nes Belagelementes gegenuber dem nachstliegenden 
in Kauf zu nehmen, da Schwenkbewegungen in einer 
Ecke sich uber die Mitte des Tragerbleches auf den Be- 
reich der jeweils angrenzenden beiden Belagelemente 
ubertragen konnen. Die Folge sind unerwunschte 
Schragstellungen der Belagelemente, d.h. Reaktionen 
eines Belagelementes gegenuber einer Spur auf der 
Bremsscheibe werden zum Teil auch auf die nachstlie- 
genden Belagelemente ubertragen. Mit Hilfe der Belag- 
elemente ist daruberhinaus kein flachengleiches 
Schleifbiid erzielbar, da die Schwenk- bzw. Drehwinkel 
festgelegt sind. Die Folge sind,, hot spots" an der Brems- 
scheibe, da federnde Ruckstellkrafte als verstarkte Re- 
aktionskrafte zu Temperaturerhohungen an der Scheibe 
fuhren konnen. 

Davon ausgehend besteht die Aufgabe der Erfin- 
dung darin, einen Bremsbelag der gattungsgemaBen 
Art mit baulich einfachen Mittein so auszugestalten, daB 
eine VergleichmaBigung der Flachenpressung an der 
Reibflache der Bremsscheibe erzielbar ist, Es soli eine 
eindeutig definierte Aufteilung der Gesamtzuspannkraft 
auf die einzelnen Belagelemente ermoglicht sein. Zur 
Erzielung von Kosteneinsparungen soil es auch moglich 
sein, den Bremsbelag oder Telle desselben in kosten- 
gunstiger Weise auszutauschen. 

Zur Losung dieser Aufgabe dienen die Merkmale 
nach dem Kennzeichnungsteil des Patentanspruches 1 . 

Durch die Aufteilung des gesamten Belages in meh- 
rere Belagelemente bzw. Gruppenelemente und durch 
die Art der Lagerung der Belagelemente bzw. Gruppen- 
elemente an einem Tragkorper einschlieBlich Festle- 
gung der Krafteinleitung der Zuspannkraft Ist eine 
gleichmaBige Aufteilung dieser Zuspannkraft auf eine 
Vielzahl einzelner Belagelemente bzw. Belagklotze er- 
moglicht: zudem sind durch die Belagelemente bzw. 
Gruppenelemente kleine, auswechselbare Einheiten 
gebildet, was eine wesentliche Verbilligung gegenuber 
herkommlichen Bremsbelagen mit Schwalbenschwanz- 
fuhrung belnhaltet. Bei symmetrisch zur Mittellinie des 
Tragkorpers (Belagtrager Oder Belaghalter) angeordne- 
ten Belagelementen bzw. aus Belagelementen gebilde- 
ten Belaggruppen ist die Aufteilung des Gesamtbelags 
in zwei Halbbelage moglich, wobei als kleinste Belag- 
einheit ein Belagelement pro Tragerblech vorgesehen 
sein kann. Die Belagelemente bzw. die durch diese ge- 
bildete Gruppen (Gruppenelemente) konnen mit dem 
sie tragenden Tragerblech entweder an einem gemein- 
samen Belagtrager oder direkt am Belaghalter angeord- 
net sein. Fur die VergleichmaBigung der Flachenan- 
pressung ist sowohl die Art der Lagerung der Belagele- 
mente an den Tragerblechen, die Art der Lagerung der 
Tragerbleche an ihrem Trager, dem Belagtrager oder 
dem Belaghalter, als auch die Art der Einleitung der Zu- 
spannkrafte gegenuber den gebildeten Schwerpunkten 
verantwortlich. Die Lagerung jedes einzelnen Elements. 
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also jedes Belagklotzes am Tragerblech besteht aus der 
Paarung einer Kugelpfanne mit einer Kugelkalotte, wel- 
che so ausgebildet sind, da3 die resuitierende Kraft aus 
AnpreBkraft am Bremsbelag und senkrecht dazu ste- 
hender Reibkraft jeweils senkrechl zu der an der Kugel- s 
pfanne bestehenden Kugelflache steht. Die Resuitie- 
rende verlauft hierbei durch den Flachenschwerpunkt 
des jeweiligen Belagelements im Bereich der Reibung 
an der Bremsscheibe. Bei VerglelchmaGlgung der Fla- 
chenpressung des Gesamtbelages, also gleichmaBige- io 
rer Bremsscheibenbelastung, ist eine hohere Energie- 
aufnahme der Scheibe bei vorgegebener Temperatur- 
grenze ermoglicht. Es liegt auch geringerer Verschlei3 
vor, da der Verschlei3 mit der Temperatur uberpropor- 
tional steigl, bei einer Temperaturvergleichma(3igung is 
bzw. -reduzierung demzufolge eine Reduzierung des 
Verschleisses erreicht wird. Durch VergleichmaOigung 
der Flachenpressung und die gleichmaBigere Brems- 
scheibenbelastung ist naturlich auch die Gefahr der 
WarmeriBentstehung reduziert. 20 

Ein weiterer wesentlicher Vorteil von Bremsbelagen 
der vorgenannten Art liegt in wesentlich gunstigeren Be- 
triebskosten, da die einzelnen Belagelemente bzw. aus 
Belagelementen gebildete Gruppenelemente erheblich 
kostengunstiger sind als die bisher verwendeten 25 
Schwalbenschwanz - Belageinheiten in Element - bzw. 
Gesamtbauweise. Wahrend es bei einteiligen Bremsbe- 
lagen bekannter Art, aber auch bei neueren, mehrteili- 
gen Bremsbelagen erforderlich ist, bei einem Belag- 
wechsel auch den vergleichsweise teuren Belagtrager 30 
auszutauschen, ist es infolge der Aulteilung in Belag- 
gruppen Oder Einzelelemente, jeweils* getragen von ei- 
nem kostengunstigen Tragerblech, moglich, den Belag- 
trager nach erneuter BestOckung mit Belagelementen 
bzw. -gruppen wieder zu verwenden. Die Belagelemen- 3S 
te bilden in ihrer Gesamtanordnung vorzugsweise eine 
hinslchtlich der Bremsgeometrie vorteilhafte Kreisring- 
sektorflache, wodurch geringere Scheibenhohllaufnei- 
gung in Kauf zu nehmen ist. Die Reib- Oder Belagele- 
mente konnen Kreisform haben. sie konnen aber auch 40 
mehreckige Formgebung besitzen; sie konnen zusatz- 
lich Verdreh-sicherungen aufweisen oder konnen in ih- 
rer Formgebung so ausgebildet sein, daB sie sich gegen 
Verdrehung sperrend gegenseitig abstutzen. 

In einer vorteilhaften Ausgestaltung konnen je drei 
Einzelelemente zu einem gemeinsamen Belagelement 
zusammengefaBt werden, was bei kautschukgebunde- 
nen organischen Betagmaterialien sinnvoll ist. Es ist 
moglich, die Belagelemente in vieUaltiger Weise gelen- 
kig an ihrem unmittelbaren Trager d.h. am Tragerblech so 
zu befestigen, so mit Nietverbindungen, Schraub-Ver- 
bindungen etc. Von besonderer Bedeutung ist die ge- 
zielte Einleitung der Zuspannkrafte an einem Bremsbe- 
lag der verwendungsgemaBen Art. So kann die Lastein- 
leitung von Seiten der Zuspannvorrichtung uber ein Ku- ss 
gelgelenk erfolgen^ und zwar jeweils im Schwerpunkt ei- 
nes Halbbelages. Es ist auch moglich, die Gesamtzu- 
spannkraft uber einen Waagebalken einzuleiten, der die 



Zuspannkraft von einem gemeinsamen Hebel au( beide 
Halbbelage gleichmaBig aufteilt. 

Bei einteiligen Tragerplatten als Belagtrager fur die 
Belagelemente bzw. Gruppenelemente ist im Bereich 
der gemeinsamen Mittellinie des Tragers eine gewisse 
Verschwenkbarkeit, z.B. durch Materialschwachung 
moglich, welche sicherstellt, daB die in den Schwer- 
punkten der beiden Halbbelage druckenden Hebelkraf- 
te gleichmaBig auf die Dreiecks- bzw. Schwerpunkte der 
Einzel- bzw. Gruppenelemente verteilt werden (statisch 
bestimmte Kraftezerlegung). 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
sind in weiteren Patentanspruchen aufgefuhrt. 

Die Erfindung ist nachfolgend anhand von Ausfuh- 
rungsbeispielen unter Bezugnahme auf die beigefugte 
Zeichnung eriautert. 

Figur 1 ist eine schematische Ansicht des aus meh- 
reren Gruppenelementen bestehenden Bremsbela- 
ges gegenuber der Reibflache einer schematisch 
angedeuteten Bremsscheibe, wobei zur Veran- 
schaulichung der geometrischen Zuordnung auf die 
Darstellung des Beiagtragers bzw. des Belaghal- 
ters verzichtet wurde; 

Figur 2 ist eine Einzel-SchniUansicht von Linie II - 
It in Figur 3 unter Darstellung der Anienkung zweier 
Belagelemente an einem Tragerblech und dessen 
Zuordnung zum Belagtrager; 

Figur 3 ist eine Draufsicht auf die Anordnung nach 
Figur 2; 

Figur 4 ist eine gegenuber Figur 2 und 3 vergroBer- 
te, schematisierte Einzel- Schnittansicht unter Dar- 
stellung des Kraftverlaufs an einem einzelnen Be- 
lagelement in seiner Zuordnung zum Tragerblech; 

Figur 5 ist eine Unteransicht eines Beiagtragers mit 
an diesem angelenkten Gruppenelementen, jeweils 
bestehend aus einem Tragerblech mit je 3 Belag- 
elementen; 

Figur 6 ist eine Langsansicht eihes zur Halterung 
des Beiagtragers nach Figur 5 dienenden Belaghal- 
ters; 

Figur 7 ist eine gegenuber Figur 5 und 6 schemati- 
sierte Ansicht eines Belaghalters unter Darstellung 
der von unmittelbar angelenkten Gruppenelemen- 
ten gebildeten Schwerpunkte D1,D2, und D3 und 
der durch die Schwerpunkte der Gruppenelemente 
gebildeten gemeinsamen Schwerpunkte zur Einlei- 
tung der halben Zuspannkraft je Belaghalfte; 

Figur 8 ist eine der Fig. 7 vergleichbare Ansicht ei- 
nes Belaghalters mit an diesem unmittelbar ange- 
ordneten Belagelementen, wobei jeweils 3 Einzel- 
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elemente je Tragerblech jeweils zu einem gemein- 
samen Belagelement zusammengefaQt sind; 

Figur 9 ist eine der Figur 2 vergleichbare Schnittan- 
sicht unter Darstellung einer quasigelenkigen An- 5 
ordnungen der Belagelemente am Tragerblech 
ohne das beanspruchle Kugelgelenk: und 

Figur 1 0 ist eine den Fig. 2 und 9 vergleichbare An- 
sicht einer flach bauenden Anienkung der Befagele- io 
mente am Tragerblech und Belagtrager in ihrer 2u- 
ordnung zum Belaghalter. 

In Figur 1 derZeichnung ist ein aus mehreren Grup- 
penelementen (1 ) mit Belageiementen (3) bestehender 15 
Bremsbelag in seiner Zuordnung zur Reibflache (5) ei- 
ner in ihren Umfangslinlen angedeuteten, z.B. aus Stahl 
bestehenden Bremsscheibe (6) wiedergegeben. Die 
Gruppenelemente (1) sind jeweils aus den Belageie- 
menten und einem sie tragenden Tragerblech (7) gebit- 20 
det. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel sind 6 derar- 
tige Gruppenelemente (1 ) mit jeweils 3 als Bremsklotze 
ausgebildeten Belageiementen (3) aut Tragerblechen 
(7), also insgesamt 18 Belagelemente, vorhanden. Die 
Belagelemente sind vorzugsweise in ihrer Gesamtfia- 25 
Che als Kreisringsektorflache angeordnet, wie aus Figur 

I ersichtlich ist, und konnen z.B aus Sintermetall beste- 
hen. 

Im Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 sind jeweils 3 
Reib- bzw. Belagelemente in nachfolgend eriauterter 3o 
Weise an einem Tragerblech (7) angeordnet. Die ver- 
wendeten Tragerbleche (7) besitzen z.B. Dreiecksform, 
wobei die Belagelemente (3) an der der Reibflache der 
Bremsscheibe zugewandten Seite der Tragerbleche (7) 
mit einem gewissen Freiheitsgrad der Verschwenkung 35 
angelenkt sind. 

GemaB Figur 2, welche einen Schnitt von Linie II - 

II in Figur 3 wiedergibt, ist jedes der Belagelemente (3) 
mittels einer Flachkopfschraube (9), einer Kuppe (11), 
einer Druckfeder (1 3) und einer Mutter (15) am Trager- 40 
blech (7) angelenkt. Die Flachkopfschraube (9) befindet 
sich in einer mittigen Ausnehmung (17) des Belagele- 
ments (3) und erstreckt sich in dargestellter Weise durch 
Bohrungen der Kuppe und des Tragerbleches, wobei 
unter Zwischenlagerung der Druckfeder (13) eine Ge- 4S 
genverschraubung mit Hilfe der Mutter (15) vorgesehen 

ist. Die Kuppe (1 1 ) ist in einer schalenformigen Ausneh- 
mung des Tragerbleches (7) eingefugt, die Lagerung je- 
des Belagelementes ist also durch eine Kugelpfanne 
und eine Kugelkalotte gebildet. GemaB Figur 4, welche so 
schematisch die Fuhrung eines der Belagelemente am 
Tragerblech (7) veranschauficht, wirken am Belagele- 
ment die Krafte Fr als Reibkraft und die Anpresskraft 
F^j^, woraus die resultierende Kraft F gebildet ist. Diese 
steht jeweils senkrecht zur Kugelflache der Kugelpfan- ss 
ne. Der Mittelpunkt des Radius r ist in den Flachen- 
schwerpunkt der Reibflache des Belagelements gelegt. 
Die resultierende Kraft F verlauft demnach notwendi- 
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gerweise durch den Flachenschwerpunkt des Belagele- 
ments; nur auf diese Weise ist eine annahernd konstan- 
te Flachenpressung P des Belagelements gegenuber 
der Reibflache (5) der Bremsscheibe erzielbar. 

Die unter Bezugnahme auf die zur Vergleichma3i- 
gung der Anpre3kraft eriauterte Anordnung der Belag- 
klotze bzw. Belagelemente am Tragerblech (7) gilt in 
gleicher Weise fur die Anordnung der einzelnen Trager- 
bleche (7) an einem Belagtrager (19) der z.B. in Figur 5 
dargestellten Form. Der Belagtrager ist als Tragerplatte 
vorgesehen, um die in Figur 1 schematisch dargestell- 
ten Tragerbleche (7) zu haltern. Hierbei sind (Figur 2) 
jedem der Tragerbleche wiederum eine Schraube (21), 
eine Kuppe (23), eine Druckfeder (25) und eine Mutter 
(27) zugeordnet; die einzelnen Tragerbleche (7) sind 
demnach in gleicher Weise wie die Belagelemente mit 
einem gewissen Freiheitsgrad der Schwenkbarkeit am 
Belagtrager (19) angebracht. Figur 5 zeigt in Unteran- 
sicht an einem Belagtrager (19) 3 der Tragerbleche (7) 
mit jeweils 3 an diesen angeordneten Belageiementen. 

Der Belagtrager (19) mit den an ihm angeordneten 
18 Belageiementen ist seinerseits an dem in Figur 6 in 
ruckwartiger Ansicht dargestellten Belaghalter (29) 
montierbar. Der Belaghalter weist zur Aufhangung an 
einer Hangelasche dienende Augen (31) auf und tragt 
den Belagtrager (19) von im wesentlichen vergleichba- 
rer Konfiguration an seiner der Bremsscheibe zuge- 
wandten Seite. Hierzu ist der Belaghalter (29) beispiels- 
weise an seinem nach Figure unteren Ende mit einem 
durch einen Federbugel (33) verspannbaren Bolzen 
versehen, welcher an der bezOglich der Darstellung 
nach Figur 6 abgewandten Seite durch eInes der Augen 
(35) des Belagtragers hindurchgreift, wobei weitere, 
vom Belagtrager sich erstreckende Befestigungsele- 
mente (nicht dargestellt) durch Offnungen des Belag- 
halters hindurchfuhrbar und gegenuber dem Belaghal- 
ter verschraubbar sind. Es liegt hierdurch eine schnelle 
Demontierbarkeit des Belagtragers mit den an ihm an- 
geordneten Belageiementen vom Belaghalter vor, da 
nach Losen der vorgenannten Befestigungselemente 
bzw. Herausziehen des vom Federbugel verspannba- 
ren Haltebolzens ein Abziehen des Belagtragers quer 
zum Belaghalter ermoglicht ist. 

Die Tragerbleche mit den Belageiementen wurden 
unter Bezugnahme auf Fig. 2 und 5 als an einem Belag- 
trager gehaltert eriautert, wobei der Belagtrager seiner- 
seits an einem Belaghalter (Fig. 6) befestigbar ist. Fur 
gewisse Anwendungsfalle ist auch eine direkte Befesti- 
gung der Tragerbleche am Belaghalter vorgesehen 
(Fig. 7). 

Ein wesentliches Merkmal der erfindungsgemaBen 
Belaghalterung zum Zwecke der VergleichmaBigung 
der Flachenpressung ist in der geometrischen Zuord- 
nung der einzelnen Belagelemente, der sie tragenden 
Tragerbleche und deren Anordnung an einem Tragkor- 
per (Belagtrager oder Belaghalter) zu sehen. In der in 
Figur 7 schematisch wiedergegebenen unmittelbaren 
Halterung der Tragerbleche an einem Belaghalter ist er- 
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sichtlich, daB die einzelnen Gruppenelemente, besle- 
hend aus 3 jeweils von einem Tragerblech getragenen 
Belagelementen, einen gemeinsamen Schwerpunkt Dl, 
D2, und D3als Einleitungsstelle der Belaganpresskrafte 
aufweisen. Die Schwerpunkte Dl, D2 und D3 der 3 Grup- 
penelemente (1) bilden wiederum ein Dreieck, dessen 
Schwerpunkt S die Krafteinleitungssteile der halben Ge- 
samtzuspannkraft je Belag pro Scheibenseite bildet. Es 
ist hierbei davon auszugehen, daG zu beiden Seiten der 
Mittelachse 2 Halbbelage mit je 9 Beiagelementen an 
jeweils 3 Tragerblechen denkbar sind. Folglich sind zwei 
Schwerpunkte S pro Gesamtbelag vorhanden. An den 
beiden Schwerpunkten S liegen die Lasteinleitungsstel- 
len der in Fig. 7 schematisch wiedergegebenen Brems- 
hebel (37) oder entsprechende Druckpunkte von hy- 
draulischen oder pneumatischen Bremskolben (nicht 
dargestellt). Vorzugsweise ist im Bereich der Kraftein- 
leitung d.h. im Bereich des Schwerpunktes S jeweils ei- 
ne DIstanzscheibe vorgesehen, derart, daB eine nahe- 
zu punktuelle Kraftubertragung vom Belaghalter auf den 
Belagtrager ermoglicht ist. Die Distanzscheiben konnen 
an einer der einander zugewandten Flachen vom Be- 
lagtrager Oder Belaghalter ausgebildet sein. Die uber 
die Bremshebel (37) auf die in Fig.7 oberen und unteren 
Halften des Gesamtbelages eingeleiteten AnpreBkraf- 
te, die jeweils der halben Gesamtzuspannkraft je Belag 
entsprechen, werden durch die vorbeschriebene Anord- 
nung demnach uber die Schwerpunkte S bzw. Dl, D2 
und D3 gleichmaBig in die Tragerbleche (7) eingeleitet, 
wobei die Tragerbleche und die an diesen angeordne- 
ten Belagelemente die vorstehend eriauterte Lagerung 
aufweisen, so daB insgesamt eine VergleichmaBlgung 
der Flachenpressung des Gesamtbelages erreicht wird. 
Insgesamt wird eine gleichmaBigere Bremsscheiben- 
belastung erzielt (konstante Energiezutuhr uber die 
Reibflache) und somit die Gefahr der WarmeriBbildung 
reduziert. Ein weiterer wesentlicher Vorteil ist Im 
quietschfreien Bremsverhalten der Belagelemente zu 
sehen, da sich diese infolge ihrer erfindungsgemaBen 
Lagerung nicht "aufstellen". 

Was die Lasteinieitung am Belaghalter betrifft, so 
ist es moglich, diese von beiden Seiten der Zuspann- 
vorrichtung uber ein Kugelgelenk vorzusehen: und zwar 
jeweils im Schwerpunkt eines Halbbelages, wie vorste- 
hend unter Bezugnahme auf Fig.7 erlauterl wurde. Die 
Teilung des Belages in 2 Halbbelage bei Einleitung je- 
weils halftiger Zuspannkrafte setzt voraus, daB zwi- 
schen den beiden Halften des Belagtragers (Fig.7) eine 
gewisse Eigenbeweglichkeit moglich ist. Fig. 5 und 7 
veranschaulichen: daB im Bereich der Mittellinie des 
Belagtragers bzw. Belaghalters eine durch ein Fenster 
bzw. eine Ausnehmung gebildete Schwachung des Ma- 
terials vorgesehen ist, derart, daB die Halften des Be- 
lagtragers bzw. -halters bezuglich der Mittellinie be- 
grenzt schwenkbar sind, was in Verbindung mit der 
schwerpunktbezogenen Krafteinieitung zur Vergleich- 
maBigung der AnpreBkrafte beitragt. Im Sinne der Ein- 
leitung der Zuspannkrafte ist es von besonderem Vor- 



teil, mittels eines <Vaagebalkens zu arbeiten, der die Zu- 
spannkraft von einem gemeinsamen Hebel auf beide 
Halbbelage gleichmaBig aufteilen kann. Der gemeinsa- 
me Hebel verlaufl hierbei mittig zum Belagtrager bzw. 

5 Belaghalter. 

Die in Figur 2,3 und 5 als sechseckig wiedergege- 
benen Belagelemente konnen jede andere Konfigurati- 
on besitzen, sie konnen z.B. rund sein, wie dies die 
schematische Ansicht nach Figur 1 und 7 veranschau- 

10 iicht. Obwohl vorzugsweise pro Tragerblech 3 Belagele- 
mente vorgesehen sind, kann deren Anzahl auch varl- 
ieren, jeweils unter der Voraussetzung, daB die Einlei- 
tung der AnpreBkrafte in Folge der geometrischen Zu- 
ordnung der Schwerpunkte zu einer VergleichmaBlgung 

15 fuhrt. Es ist auch moglich, je 3 Belagelenr>ente zu einem 
einzigen Element zusammenzutassen; dies ist sinnvoll 
z.B. bei kautschukgebundenem, organischem Belag- 
material. In Fig. 8 ist eine derartige Anordnung wieder- 
gegeben. Es sind 3 herzformige Belagelemente pro Be- 

20 laghalfte vorgesehen, also insgesamt 6 Belagelemente, 
welche von Tragerblechen gehaltert sind. Wie im Falle 
der Ausfuhrungsform nach Fig. 7 sind die Tragerbleche 
unmittelbar am Belaghalter schwenkbar angeordnet, 
wobei die Krafteinieitung wiederum pro Belaghalfte Im 

25 durch die Einzelschwerpunkte der 3 Belagelemente ge- 
bildeten zentralen Schwerpunkt erfolgt. 

GemaB Figur 9 konnen die EInzelelemente bzw. 
Belagelemente auch anders als im beanspruchten 
Bremsbelag "quasigelenkig" am Tragerblech angeord- 

30 net sein, so z.B. durch Nietung, SchweiBpunkt-Verbin- 
dung, durch Schraubverbindung etc. Die bei der Aus- 
fuhrungsform nach Fig. 9 vorgesehenen Distanzstucke 
(39), welche jeweils zwischen den Beiagelementen (1) 
und dem Tragerblech (7) eingefijgt sind, erlauben die 

35 erforderliche begrenzte Verschwenkbarkeit zum Zwek- 
ke der VergleichmaBigung der AnpreBkrafte. Naturlich 
Ist es auch moglich, die Einzelelemente oder eInen An- 
teil derselben verdrehsicher (z.B. Stift und Bohrung) 
auszubilden. 

40 In Fig. 10 derZeichnung 1st eine gegenuber der ver- 
gleichbaren Ansicht nach Fig. 3 wesentlich niedriger 
bauende Ausfuhrungsform der Halterung der Belagele- 
mente (1) am Tragerblech (7) und der Halterung des 
Tragerblechs am Belagtrager (19) dargestellt. Es sind 

45 den Flachkopfschrauben (9) verglelchbare Haltebolzen 
(41) vorgesehen, welche jeweils Bohrungen im Belag- 
element, in einer Kuppe (43) und im Tragerblech (7) 
durchgreifen, wobei Tellertedern (45) die Haltebolzen 
hintergreifen, derart, daB die Belagelemente durch Fe- 

50 derkraft an das Tragerblech herangezogen werden: in 
gleicher Weise ist die Halterung u. Verspannung des 
Tragerblechs gegenuber dem Belagtrager ausgebildet. 
Der Vorteil der Anordnung nach Fig. 10 ist darin zu se- 
hen, daB zur Demontage des Belagtragers vom Belag- 

55 halter keine vertikalen Bewegungen relativ zu diesem 
erforderlich sind. Der Belagtrager kann nach Losen der 
unter Bezugnahme auf Fig. 6 angedeuteten Bolzenhal- 
terung - nach Losen derselben - seitlich oder stirnseitig 



5 



9 



EP 0 784 761 B1 io 



abgezogen warden. Hierdurch ist es sehr einfach, den 
Belagtrager ohne Demontage des Belaghalters zu 16- 
sen, sodaG in kurzester Zeit ein kompletter Austausch 
des Belagtragers vorgenommen werden kann. Es ist 
auch moglich. bei Bedarf einzelne der Belagelemente 
und/oder einzelne der Tragerbleche mit an diesem ge- 
halteren Belag-elementen auszutauschen. Dies stellt 
einen wesentlichen Vorteil gegenuber bekannten Kon- 
struktionen mIt sogenannter Schwalbenschwanzfuh- 
rung dar bei welchen einteilige Bremsbelage nach Ver- 
schlei3 zusammen mit ihrem Belagtrager ausgetauscht 
werden mussen, wahrend die erftndungsgemaBe Aus- 
bildung des Bremsbelages die erneute Verwendung des 
Belagtragers, ggf. auch der Tragerbleche, vorsieht. 

Bezugszeichenliste 

I Gruppenelement 
3 Belagelement 

5 Reibflache 

6 Bremsscheibe 

7 Tragerblech 
9 Flachkopfschraube 

I I Kuppe 
1 3 Druckfeder 
15 Mutter 
17 Ausnehmung 
19 Belagtrager 
21 Schraube 
23 Kuppe 
25 Druckfeder 
27 Mutter 
29 Belaghalter 
31 Auge 
33 Federbugel 
35 Auge 
37 Bremshebel 
39 Distanzstuck 
41 Haltebolzen 
43 Kuppe 
45 Tellerfeder 
D1 Schwerpunkt 
D2 Schwerpunkt 
D3 Schwerpunkt 
S Schwerpunkt 



Patentanspruche 

1. Bremsbelag fur Tellbelag-Scheibenbremsen, ins- 
besondere von Schienenfahrzeugen, bestehend 
aus nnehreren Belagelennenten (3), welche an einer 
einen Tragkorper (19: 29) aufweisenden Halterung 
gefuhrt und durch am Tragkorper (19; 29) einwir- 
kende Bremsbetatigung an die Reibflache einer 
Bremsscheibe (6) anpreBbar sind. wobei die Belag- 
elemente (3) an Tragerblechen (7) angeordnet und 
die Tragerbleche schwenkbar am Tragkorper geh- 



altert sind, gekennzeichnet durch folgende Merk- 
male; 

a) die Belagelemente (3) sind jeweils mittels ei- 
nes Kugelgelenkes an der zugewandten Seite 
des Tragerbleches schwenkbar gefuhrt: 

b) die Belagelemente (3) sind im Rahmen ihrer 
Verschenkbarkeit jeweils mittels einer Feder 
(1 3 ; 45) elastisch gegenuber dem Tragerblech 

(7) verspannt. 

2. Bremsbelag nach Anspruch T dadurch gekenn- 
zeichnet, daf3 die Belagelemente (3) jeweils mittels 
einer Kugelkalotte ( 1 1 : 43) in einer Kugelpfanne der 
zugewandten Seite des Tragerbleches (7) 
schwenkbar gefuhrt sind. 

3. Bremsbelag nach Anspruch 1 oder 2, gekenn> 
zeichnet durch folgende Merkmale; 

a) es sind mehrere, jeweils aus Belagelemen- 
ten (3) und Tragerblechen (7) gebildete Grup- 
penelemente (1) je Belaghalfte vorgesehen; 

b) die Gruppenelemente (1) weisen in ihrem 
Schwerpunkt jeweils die Einleitungsstelle der 
BelaganpreBkrafte auf; und 

c) die.Schwerpunkte jeweils wenigstens dreier 
Gruppenelemente (1) bilden ein Dreieck, des- 
sen Schwerpunkt die Krafteinleitungsstelle der 
halben Gesamtzuspannkraft je Bremsbelag 
pro Scheibenseite bildet. 

4. Bremsbelag nach einem der vorangegangenen An- 
spruche, gekennzeichnet dadurch, daB der Trag- 
korper aus einem plattenformigen Belagtrager (1 9) 
besteht, da3 die Gruppenelemente (1 ) schwenkbar 
am Belagtrager (19) angelenkt sind, und daB der 
Belagtrager (19) seinerseits schnellldslich am Be- 
laghalter (29) der Bremsscheibenanordnung befe- 
stlgt ist. 

5. Bremsbelag nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Grup- 
penelemente unmittelbar am Belaghalter (29) der 
Bremsscheibenanordnung schwenkbar angeord- 
net sind. 

6. Bremsbelag nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Tra- 
gerbleche jeweils ein einziges Belagelement (3) tra- 
gen und schwenkbar am plattenformigen Belagtra- 
ger (19) angelenkt sind und, daB der Belagtrager 
schnellloslich am Belaghalter (29) der Bremsschei- 
benanordnung befestigbar ist. 
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7. Bremsbelag nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB Trager- 
bleche (7) jeweils ein einziges Belagelement (3) tra- 

gen und unmittelbar am Belaghalter (29) der 
Bremsscheibenanordnung schwenkbar angeord- 
net sind. 

8. Bremsbelag nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, da3 im Be- 
reich der Krafteinleitung der beiden Belaghalften je 
eine Distanzscheibe z wischen Belagtrager ( 1 5) und 
Belaghalter (29) vorgesehen ist, derart, da3 die 
Krattubertragung vom Belaghalter auf den Belag- 
trager im Bereich der Distanzstucke erfolgt. 

9. Bremsbelag nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, da3 der Be- 
lagtrager (19) im Bereich seiner Mittellinie begrenzt 
um diese schwenkbar ist. 

10. Bremsbelag nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, da3 der Belagtrager (1 9) rm Bereich sei- 
ner Mittellinie mit einer Materialschwachung verse- 
hen ist. 

11. Bremsbelag nach einem der vorangehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Be- 
laghalter (29) bei unmittelbarer Anienkung der Be- 
lag- und Gruppenelemente im Bereich seiner Mit- 
tellinie begrenzt um diese schwenkbar ist. 

12. Bremsbelag nach Anspruch 11, gekennzeichnet 
durch eine im Bereich der Mittellinie des Belaghal- 
ters befindliche Materialschwachung. 

13. Bremsbelag nach einem der vorhergehenderi An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, da8 jeweils 
ein die Belagelemente (3) und das Tragerblech (7) 
durchsetzendes Halteelement (9; 41) vorgesehen 
ist, an welchem die Feder (13 ; 45) angreift. 



Claims 

1. Brake lining for partial-lining disc brakes, in partic- 
ular of rail vehicles, comprising a plurality of lining 
elements (3) which are carried on a holding device, 
which has a supporting body (19; 29): and can be 
pressed against the friction surface of a brake disc 
(6) by a brake application acting on the supporting 
body (19; 29), the lining elements (3) being ar- 
ranged on carrier plates (7) and the carrier plates 
being held on the supporting body in a manner such 
that they can be swivelled, characterised by the fol- 
lowing features: 

a) by means of a ball-and-socket joint in each 
case, the lining elements (3) are carried on the 



facing side of the carrier plate in a manner such 
that they can be swivelled. 

b) by means of a spring (13; 45) in each case, 
the lining elements (3) are stayed elastically 

5 with respect to the carrier plate (7), within the 

bounds of their swivelling capacity. 

2. Brake lining according to claim 1, characterised in 
that by means of a spherical cap (11; 43) in each 

fo case, the lining elements (3) are carried in a ball 
socket of the facing side of the carrier plate (7) in a 
manner such that they can be swivelled. 

3. Brake lining according to claim 1 or 2, characterised 
'5 by the following features: 

a) for each lining half, there are provided a plu- 
rality of group elements (1), each made up of 
lining elements (3) and carrier plates (7); 
^0 b) the group elements (1) have in their centre 

of gravity the introduction point of the lining con- 
tact forces in each case; and 

c) the centres of gravity of in each case at least 
three of the group elements (1 ) form a triangle, 

25 the centre of gravity of which forms the force- 

introduction point of half of the total application 
force for each brake lining per disc side. 

4. Brake lining according to one of the preceding 
30 claims, characterised in that the supporting body 

comprises a plate-like lining carrier (19), in that the 
group elements (1) are coupled to the lining carrier 
(19) in a manner such that they can be swivelled, 
and in that the lining carrier (1 9) is itself fastened to 
55 the lining holder (29) of the brake disc arrangement 
In a manner such that it can be quickly detached. 

5. Brake lining according to one of the preceding 
claims, characterised in that the group elements are 

40 arranged directly on the lining holder (29) of the 
brake disc arrangement in a manner such that they 
can be swivelled. 

6. Brake lining according to one of the preceding 
45 claims, characterised in that the carrier plates each 

carry a single lining element (3) and are coupled to 
the plate-like lining carrier (19) in a manner such 
that they can be swivelled, and in that the lining car- 
rier can be fastened to the lining holder (29) of the 
50 brake disc arrangement in a manner such that it can 
be quickly detached. 

7. Brake lining according to one of the preceding 
claims, characterised in that the carrier plates (7) 

55 each carry a single lining element (3) and are ar- 

ranged directly on the lining holder (29) of the brake 
disc arrangement in a manner such that they can 
be swivelled. 
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8. Brake lining according to one of the preceding 
claims, characterised in that in the region of the 
force introduction of the two lining halves there is 
provided between the lining carrier (19) and the lin- 
ing holder (29) a respective spacer disc, in such a s 
way that the transfer of force fronn the lining holder 

to the lining carrier takes place in the region of the 
spacers. 

9. Brake lining according to one of the preceding io 
clainns, characterised in that in the region of its cen- 
tre tine, the fining carrier (19) can be swivelled to a 
limited extent about the said centre line. 

10. Brake lining according to claim 9, characterised in is 
that the lining carrier (1 9) is provided with a material 
weakening in the region of its centre line. 

11. Brake lining according to one of the preceding 
claims, characterised in that in the case of direct 20 
coupling of the lining elements and group elements, 

the lining holder (29), in the region of its centre line, 
can be swivelled to a limited extent about the said 
centre line. 

25 

12. Brake lining according to claim 1 1 , characterised by 
a material weakening in the region of the centre line 
of the lining holder. 

13. Brake lining according to one of the preceding 30 
claims, characterised In that there is provided in 
each case a holding element (9; 41) which pene- 
trates the lining elements (3) and the carrier plate 

(7) and on which the spring (13; 45) engages. 

35 

Revendications 

1. Garniture de frein pour des f reins a disque a garni- 
ture partielle, notamment de vehlcules sur rails, 40 
constitute de plusieurs elements de garniture (3) 
qui sont guides sur une structure de support com- 
portant un corps d'appui (1 9, 29) et qui peuvent etre 
presses centre la surface de friction d'un disque de 
f rein (6) au moyen d'un actionneur de freIn aglssant 4S 
sur le corps d'appui (19: 29), tes elements de gar- 
niture (3) etant disposes sur des plaquettes de sup- 
port (7) et les plaquettes de support etant mainte- 
nues a pivotement sur le corps d'appui, caracteri- 
see par les caracteristiques suivantes: so 

a) les elements de garniture (3) sont chacun 
guides en pivotement sur la face, placee en re- 
gard, de la plaquette de support, au moyen 
d'une articulation spherique: ss 

b) les elements de garniture (3) sont^ dans le 
cadre de leur montage pivotant, soutenus cha- 
cun elastiquement par rapport a la plaquette de 
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support (7), au moyen d'un ressort (13 : 45). 

2. Garniture de frein selon la revendication 1. carac- 
terisee en ce que les elements de garniture (3) sont 
chacun guides en pivotement au moyen d'une ca- 
lotte spherique ( 1 1 .43) dans un coussinet spherique 
de la face, ptacee en regard, de la plaquette de sup- 
port (7). 

3. Garniture de freIn selon la revendication 1 ou 2, ca- 
racterisee par les caracteristiques suivantes; 

a) plusieurs groupes d'elements (1). respecti- 
vement formes d'elements de garniture (3) et 
de plaquettes de support (7), sont prevus pour 
chaque demi-garniture; 

b) les groupes d'elements (1) presentent en 
leur barycentre le point d'application respectif 
des forces de pression de la garniture; et 

c) les barycentres respectifs d'au molns trols 
groupes d'elements (1) forment un triangle, 
dont le barycentre constitue le point d'applica- 
tion de la moitiede la force de serrage complete 
de chaque garniture de frein, pour chaque face 
du disque. 

4. Garniture de frein selon I'une des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que le corps d'ap- 
pui est constitue par un porte-garnlture en forme de 
plaque (19), en ce que les groupes d'elements (1) 
sont articules sur le porte-garniture (19), avec une 
possibilite de pivotement, et en ce que le porte-gar- 
nlture (1 9) est, de son cote, fixe au support de gar- 
niture (29) de I'ensemble a disque de frein, en en 
etant rapidement detachable 

5. Garniture de frein selon Tune des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que les groupes 
d'elements sont directement montes a pivotement 
sur le support de garniture (29) de I'ensemble a dis- 
que de frein. 

6. Garniture de frein selon I'une des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que les plaquettes 
de support portent chacune un element de garniture 
unique (3) et sont artlculees sur le porte-garnlture 
en forme de plaque (19), avec une possibilite de pi- 
votement, et en ce que le porte-garnlture peut etre 
fixe au support de garniture (29) de I'ensemble a 
disque de frein, en en etant rapidement detachable. 

7. Garniture de frein selon I'une des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que des plaquet- 
tes de support (7) portent chacune un element de 
garniture unique (3) et sont directement montees a 
pivotement sur le support de garniture (29) de I'en- 
semble a disque de frein. 
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Garniture de frein selon I'une des revendications 
precedenles, caracterisee en ce qu'une rondetle 
d'ecartement est prevue entre le porte-garnilure 
(15) et le support de garniture (29), dans la region 
d'application des forces de chacune des deux demi- s 
garnitures, ceci de telle sorte que la transmission 
des forces du support de garniture au porte-garni- 
ture se fasse dans la region des pieces d'ecarte- 
ment 



9. Garniture de frein selon I'une des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que le porte-gar- 
niture (19) peut, dans la region de son axe median, 
pivdter autour de ce dernier sur une plage limitee 

10. Garniture de frein selon la revendication 9, carac- 
terisee en ce que le porte-garniture (19) presente. 
dans la region de son axe median, un affaiblisse- 
ment par enlevement de matiere. 
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11. Garniture de frein selon I'une des revendications 
precedentes, caracterisee en ce que le support de 
garniture (29), en cas d'articulalion directe des ele- 
ments de garniture ou des groupes d'elements sur 

ce dernier peut, dans la region de son axe median, 25 
pivoter autour de ce dernier sur une plage limitee 

12. Garniture de frein selon la revendication 11, carac- 
terisee par un affaibllssement par enlevement de 
matiere situe dans la region de I'axe median du sup- 30 
port de garniture. 

13. Garniture de frein sefon Tune des revendications 
precedentes, caracterisee en ce qu'il est prevu un 
element de retenue (9; 41) traversant chacun des 35 
elements de garniture (3) et chacune des plaquet- 

tes de support (7), sur lequel s'appuie le ressort (13; 
45). 
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